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(54) Title: POINTS COMPRISING A REINFORCED SWITCH TONGUE BLADE 
(54) Bezeichnung: WEICHE MIT VERSTARKTER ZUNGENSCHIENE 





▼H (57) Abstract: The invention relates to points comprising a main track and a branch track, whereby one rail of each track is provided 
in the form of a switch tongue blade, and can be moved into contact with the respective stock rail. At least one stock rail (1) is, in 
the area where it comes into contact with the switch tongue blade (2), provided with a rail head width that is narrower than the area 

UT) located outside of the area of contact. The width of the rail head, starting from the switch tongue tip (3), decreases up to a point (4), 
at which the carrying wheel comes into lateral contact with the switch tongue blade (3), and increases in the area beyond this point. 

^ The cross-section of switch tongue blade (2) is reinforced up to the stock rail (1) according to the reduction of the width of the stock 
rail head. 



(57) Zusammenfassung: Bei einer Weiche mit einem Stammgleis und einem Zweiggleis, wobei jeweils eine Schiene eines jeden 
^5 Gleises als Zungenschiene ausgebildet und in Anlage an die jeweilige Backenschiene bewegbar ist, ist wenigstens eine Backen- 
^ schiene (1) im Bereich ihrer Anlage an die Zungenschiene (2) mit einer im Vergleich zum ausserhalb der Anlage liegenden Bereich 

verringerten Breite des Schienenkopfes ausgebildet, wobei die Breite des Schienenkopfes ausgehend von der Zungenspitze (3) bis zu 
Q einem Punkt (4) , an welchem das Laufrad seitlich mit der Zungenschiene (3) in Beriihrung kommt, abnimmt und im daran anschlies- 

senden Bereich zu nimmt und die Zungenschiene (2) zur Backenschiene (4) hin entsprechend der Verringerung der Verringerung der 
^ Breite des Backenschienenkopfes im Querschnitt verstarkt ausgebildet ist. 
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Weiche mit verstark ter Zunge nschiene 

Die Erfindung betrifft eine Weiche mit einem Stammgleis und 
einem Zweiggleis, wobei jeweils eine Schiene eines jeden Gleises 
5 als Zungenschiene ausgebildet und in Anlage an die jeweilige 
Backenschiene bewegbar ist. 

Beim Befahren einer Weiche wirken hohe Krafte auf die Schienen 
und insbesondere hohe Querkrafte, weiche insbesondere vom 

10 Kriimmungs radius und dem Ablenkwinkel der Weiche, von der Ge- 
schwindigkeit , mit welcher die Weiche befahren wird, und von der 
Achslast abhangen. Diese Querkrafte miissen groStenteils von der 
Zungenschiene auf genommen werden, wobei insbesondere bei Innen- 
. T ,bogenweichen, bei welchen das Zweiggleis ausgehend von einem ge- 

15 kriimmten Stammgleis zur Kurveninnenseite hin abzweigt, aufgrund 
der hohen Tragheits- bzw. Zentrifugalkraf te besonders hohe Be- 
lastungen zu beobachten sind. Dies fuhrt zu einem erhohten Ver- 
schleiS, wodurch die Lebensdauer stark herabgesetzt wird. Da- 
riiber hinaus mtissen moderne Weichen mit sehr hohen Ge- 

20 schwindigkeiten befahren werden konnen, was zwangslauf ig zu 
Zungenschienen mit langen diinnen Spitzen und, damit verbunden, 
erhohter VerschleiSanf alligkeit fuhrt. Es wurde daher bereits 
mehrfach vorgeschlagen Zungenschienen aus besonderen, ver- 
schleifif esten Materialien herzustellen oder durch nachtragliche 

25 Behandlung zu harten. Damit verbunden sind jedoch eine Reihe von 
Nachteilen, wobei beispielsweise kopf gehartete Zungenschienen 
aus Sicherheitsgrunden im Allgemeinen deshalb nicht eingesetzt 
werden, weil etwaige VerschleiSerscheinungen an der Zungen- 
schiene sichtbar sein sollten, sodass eine Bruchgefahr vorzeitig 

30 erkannt werden kann. Bei kopf geharteten Zungenschienen tritt ein 
Bruch, jedoch meistens als Sprodbruch auf, sodass eine Fruher- 
kennung nicht moglich ist. 

In der Vergangenheit wurden daher mehrfach Zungenschienen vor- 
35 geschlagen, weiche in ihrer Dicke verstarkt ausgebildet sind, urn 
Querkrafte sicher aufnehmen zu konnen. So sind aus der DE-OS 
2,046,391 Zungenschienen bekannt geworden, der en Zxangenenden in 
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Richtung zu den Backenschienen hin Verstarkungen aufweisen, 
denen Aussparungen an der Fahrkante der Backenschiene entspre- 
chen. Die Zungenschiene greift im an die Backenschiene anliegen- 
den Zustand in die Aussparungen der Backenschiene ein, sodass 
5 sich eine durchgehende Fahrkante im Ubergangsbereich von Backen- 
schiene zu Zunge ergibt. Bei der Ausbildung gemaS der DE-OS 
2,046,391 ergibt sich durch die in der Backenschiene aus- 
gebildeten Aussparungen jedoch eine wesentliche Schwachung der 
Backenschiene und es mussen daher im abliegenden Zustand der 

10 Zunge die Aussparungen der Backenschienen mit Stellkeilen aus- 
gefiillt werden. Aus der EP 040533 A2 ist weiters bekannt ge- 
worden in einem Bereich, in welchem die Zungenschiene an die 
Backenschiene anliegt, die Backschiene im Kopf- und im Fu£- 
bereich in ihrer Breite derart zu verringern, dass die Zunge in 

15 diesem Ubergangsbereich dem Schienenkopfprof il entsprechend ge- 
staltet werden kann. Auch bei dieser Losung wird das Profil der 
Backenschiene jedoch stark geschwacht, sodass eine erhohte 
Bruchgefahr besteht. Um den Querschnitt der Backenschiene nicht 
ubermaSig verringern zu mussen und trotzdem eine adaquate Ver- 

20 starkung der Zungenschiene zu erreichen, wird haufig das 
Schienenkopfprof il der Backenschiene im Zungenanlagenbereich 
schrag nach unten hin abgefrast,- wie es beispielsweise aus der 
DE PS 487877 dargestellt ist. 

25 Insgesamt sind jedoch die bekannt gewordenen Vorschlage zur Ver- 
starkung des Querschnittes der Zungenschiene im Anlagenbereich 
nicht als vollstandig zuf riedenstellend zu bezeichnen, da eine 
wesentliche Verbesserung der VerschleiSf estigkeit der Zungen- 
schienen nicht zu beobachten ist und dariiber hinaus durch die 

30 Materialabnahme an der Fahrkante der Backenschiene eine uner- 
wiinschte Veranderung des Fahrkantenverlauf es entsteht. Abwei- 
chungen vom geradlinigen Fahrkantenverlauf erzeugen bei hohen 
Geschwindigkeiten harte StoiSe am Fahrzeug und mussen deswegen in 
jedem Fall vermieden werden. Die Aufgabe der vorliegenden Er- 

35 findiing liegt daher darin, eine Zungenschiene mit erhohter Ver- 
schleiSf estigkeit und langerer Liegedauer durch Verstarkung der 
Zunge im vorderen Bereich derart zu schaffen, dass die Sicher- 
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heit durch Verxninderung der Bruchgefahr erhoht wird, wobei 
gleichzeitig der urspriingliche Fahrkantenverlauf moglichst wenig 
beeinflusst werden soil, urn den Komfort beim Befahren der Weiche 
zu erhohen. 

5 

Zur Losung dieser Aufgabe besteht die Erfindung im wesentlichen 
darin, dass wenigstens eine Backenschiene im Bereich ihrer An- 
lage an die Zungenschiene mit einer im Vergleich zum auSerhalb 
der Anlage liegenden Bereich verringerten Breite des Schienen- 

10 kopfes ausgebildet ist, wobei die Breite des Schienenkopf es aus- 
gehend von der Zungenspitze bis zu einem Punkt, an welchem das 
Laufrad seitlich mit der Zungenschiene in Bertihrung kommt, ab- 
nimmt und im daran anschlieSenden Bereich zunimmt und dass die 
Zungenschiene zur Backenschiene hin entsprechend der Verrin- 

15 gerung der Breite des Backenschienenkopf es im Querschnitt ver- 
starkt ausgebildet ist. Dadurch, dass nun im Bereich der Anlage 
der Zungenschiene an die Backenschiene die Verringerung der 
Breite des Backenschienenquerschnittes bzw. die Verstarkung der 
Zungenschiene nicht gleichmaSig stark erfolgt, sondern in einem 

20 ersten Bereich zunehmend und in einem zweiten, daran anschlie- 
Senden Bereich abnehmend ausgefuhrt ist, wird die Moglichkeit 
geschaffen, den Grad der Verstarkung der Zungenschiene dem Quer- 
kraftverlauf anzupassen. 

25 Beim Befahren einer Weiche ergeben sich besonders hohe Kraft- 
einwirkungen auf die Zungenschiene in dem Bereich, in dem das 
Laufrad seitlich mit der Zungenschiene in Bertihrung kommt und es 
ist daher erf indungsgemaS die Breite des Schienenkopf es aus- 
gehend von der Zungenspitze bis zu einem Punkt, an welchem das 

30 Laufrad seitlich mit der Zungenschiene in Beriihrung kommt ab- 
nehmend und im daran anschlieSenden Bereich bis zum Ende der An- 
lage der Zungenschiene an die Backenschiene zunehmend ausge- 
bildet, wobei naturgemaS die Zungenschiene entsprechend diesem 
Verlauf verstarkt ausgebildet ist. Die grofite Verstarkung der 

35 Zungenschiene erfolgt somit im sensiblen Ubergangsbereich der 
Last von der Backenschiene auf die Zungenschiene und es wird da- 
durch eine Querschnittserhohung und damit eine Erhohung des 
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Tragheitsmomentes der Zungenschiene erreicht, sodass die Zungen- 
schiene den erhohten Querkraften besser standhalten kann. 
Gleichzeitig wird der Fahrkantenverlauf der Backenschiene nur 
unwesentlich verandert, sodass bei abliegender Zunge keine Be- 
5 eintrachtigungen im Fahrverhalten zu beobachten sind. Durch die 
vorzugsweise stetige Querschnittsveranderung wird eine ruck- 
artige Spurveranderung vermieden, sodass der Fahrkomfort nicht 
negativ beeinflusst und eine Stossbelastung der Schienen ver- 
mieden wird, 

10 

Die Fahrkante der Schiene ergibt sich am Schienenkopf an der 
breitesten S telle, welche in einem vordef inierten oder durch 
Norm f estgelegten Vertikalabstand von der Fahroberkante gemessen 
ist. Mit Vorzug ist hierbei die Breite des Backenschienenkopf es , 

15 welche erf indungsgemafi im Bereich der Anlage der Zungenschiene 
zunachst abnehmend und dann anschliefiend zunehmend ausgebildet 
ist, in einem Vertikalabstand von 10 bis 2 0 mm, insbesondere 14 
mm von der Fahroberkante, gemessen. Um den Querschnitt der 
Backenschiene moglichst wenig zu schwachen und dennoch eine aus- 

20 reichende Verstarkung der Zungenschiene zu erreichen ist mit 
Vorteil die Ausbildung derart weitergebildet , dass die Backen- 
schiene im bereich der Anlage an die Zungenschiene angefast aus- 
gebildet ist, wobei die Anfasung von der Fahrkante ausgehend 
Richtung Schienensteg geneigt verlauft. Durch eine derartige An- 

25 fasung, welche an der Fahrkante der Backenschiene ansetzt, er- 
gibt sie daruber hinaus die Moglichkeit die Zunge verstarkt aus- 
zubilden, ohne dabei den Verlauf der Fahrkante iibermaSig zu be- 
einf lussen. 

30 Im abgerundet ausgebildeten Bereich am Ubergang zwischen der 
Fahroberkante und der Fahrkante ergibt sich naturgemafi aus der 
Verschneidung der Anfasung mit dem Backenschienenkopf prof il eine 
Kante, mit welcher der Spurkranz des Laufrades in Beruhrung 
kommt. Gemafi einer bevorzugten Ausbildung der erf indungsgemafien 

35 Weiche ist diese sich aus der Verschneidung der Ausfasung mit 
dem Backenschienenkopf prof il ergebende Kante abgerundet ausge- 
bildet, wobei weiters mit Vorteil die Abrundung derart ausge- 
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bildet ist, dass das Backenschienenkopfprof il am Ubergang der 
Fahroberkante zur Anfasung mit einer Krummung ausgebildet ist, 
deren Radius kleiner ist als der des entsprechenden gekriimmten 
Bereiches eines Regelschienenprof ils . Dadurch entsteht in diesem 
5 Bereich ein Uberhang, sodass sich trotz Verringerung der Breite 
des Backenschienenkopf es eine sehr geringe Spurveranderung er- 
gibt. Daruber hinaus wird durch eine derartige Ausbildung die 
Beruhrgeometrie zwischen dem Lauf radspurkranz im Bereich des 
Uberganges des Laufrades von der Backenschiene auf die Zungen- 
10 schiene optimiert, sodass ein besonders ruckfreier Ubergang in 
diesem Bereich erreicht wird. 

Eine besonders belastbare und verschleiSf este Weiche ergibt sich 
dann, wenn die grofite Verstarkung der Zungenschiene wie bereits 

15 erwahnt in jenem Bereich ausgebildet ist 7 in welchem das Laufrad 
seitlich mit der Zungenschiene in Beruhrung kommt und es ist 
daher die erf indungsgemaSe Weiche gemaS einer bevorzugten Aus- 
bildung derart weitergebildet , dass der Punkt mit der groSten 
Verstarkung der Zungenschiene bzw. mit der geringsten Breite des 

20 Backenschienenkopf es in einem Abstand von 1/5 bis 1/3, vorzugs- 
weise 1/4, der Lange der Anlage der Zungenschienen an die Back- 
enschiene von der Zungenspitze liegt. An diesem Punkt ist natur- 
gemaS die groSte Abweichung des Fahrkantenverlauf es von dem 
Normverlauf zu beobachten und es ist daher das Ausmafi der Ver- 

25 starkung der Zungenschiene bzw. der Verringerung der Breite der 
Backenschiene derart zu wahlen dass sich eine erhohte Ver- 
schleiSf estigkeit bei gleichzeitig moglichst- geringer Ver- 
anderung der Fahrkante ergibt. Eine besonders vorteilhafte Aus- 
bildung ergibt sich hierbei, wenn die maximale Breitenverringe- 

30 rung der Backenschiene bzw. die maximale Verstarkung der Zungen- 
schiene 2 bis 5 mm, vorzugsweise 3 mm betragt. 

Wie bereits erwahnt ist ein besonders ruckfreier Ubergang des 
Laufrades von der Backenschiene auf die Zungenschiene erwiinscht 
35 und es ist in diesem Zusammenhang die erf indungsgemaSe Weiche 
mit Vorteil derart weitergebildet, dass die vertikale Hohe der 
Zungenschiene im Bereich der Anlage an die Backenschiene aus- 
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gehend von der Zungenspitze in Richtung zum Ende der Anlage zu- 
nimmt. Dadurch erfolgt ein kontinuierlicher Ubergang der rol- 
lenden Last von der Backenschiene auf die Zungenschiene, wobei 
die Bertihrgeometrie in diesem Bereich weiter verbessert werden 
kann, wenn, wie es einer bevorzugten Ausbildung entspricht, die 
innere Flanke des Lauf radspurkranzes , welche mit der Laufrad- 
achse vorzugsweise einen Winkel von 50° bis 70° , insbesondere 
60° einschliefit, wenigstens im Bereich der grofiten Verstarkung 
der Zungenschiene parallel zur einer an die Zungenschiene und 
die Backenschiene gelegten Tangente verlauft oder die Schienen 
entlang dieser Tangente beruhrt. Dadurch wird gewahrleistet , 
dass insbesondere im Bereich des Auflaufens des Laufrades auf 
die Zungenschiene trotz der Verstarkung des Zungenquerschnittes 
das Laufrad sowohl die Zungenschiene als auch die Backenschiene 
beruhrt, wobei ein Aufsteigen des Laufrades verhindert wird. 

Wie bereits erwahnt, ist die erf indungsgemaSe Verstarkung des 
Zungenschienenquerschnittes und die damit verbundene Erhohung 
der VerschleiSfestigkeit insbesondere bei Weichengeometrien von 
Vorteil, bei welchen hohe Querkrafte auftreten. Mit Vorteil ist 
die erf indungs gemaSe Weiche daher eine Innenbogenweiche, wobei 
die kurvenauSere Zungenschiene im Querschnitt verstarkt aus- 
gebildet ist. Dadurch wird dem Umstand Rechnung getragen, dass 
auf die kurvenauSere Zungenschiene bei Innenbogenweichen auf- 
grund des geringeren Krummungsradius und des vergrofierten Ab~ 
lenkwinkels besonders hohe Querkrafte wirken. 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines in der Zeichnung 
schematisch dargestellten Ausfuhrungsbeispieles naher erlautert. 
In dieser zeigen 

Fig.l eine Draufsicht auf den Weichenbereich, in welchem die 

Zungenschiene in Anlage an die Backenschiene gelangt, * 
Fig. 2 einen Schnitt nach der Linie 2-2 der Fig.l, 
Fig. 3 einen Schnitt nach der Linie 3-3 der Fig.l, 
Fig. 4 einen Schnitt nach der Linie 4-4 der Fig.l, 
Fig. 5 eine vergroEerte Darstellung des Backenschienenkopf es 
gemaS Fig. 3 und 
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Fig. 6 eine vergroSerte Darstellung des Backenschienenkopf es mit 
der anliegenden Zungenschiene im Schnitt gemaS Fig. 3. 

In Fig.l ist die Backschiene des Stammgleises mit 1 und die Zun- 
5 genschiene des Zweiggleises mit 2 bezeichnet, wobei lediglich 
derjenige Bereich dargestellt ist, in welchem die Zungenschiene 
2 an die Backenschiene 1 anliegt. An der jeweils breitesten 
Stelle der Backenschiene 1 wird die Fahrkante ausgebildet, wobei 
in Fig. 1 ersichtlich ist, dass die Fahrkante nicht geradlinig 

10 verlauft, sondern dass die Breite der Backenschiene 1 ausgehend 
vom Bereich der Zungenspitze 3 der Zungenschiene 2 bis zu dem 
Bereich 4 abnehmend ausgebildet und im daran anschlieSenden 
Bereich wiederum zunehmend ausgebildet ist, sodass sich ein ge- 
^ knickter Verlauf der Fahrkante 5 ergibt. Die Zungenschiene 2 ist 

15 entsprechend der Verringerung der Breite des Backenschiene 1 in 
Richtung zur Backenschiene 1 hin verstarkt ausgebildet, wobei im 
Bereich 4, in welchem das Laufrad seitlich mit der Zungenschiene 
in Beruhrung kommt, die groSte Verstarkung vorgesehen ist. In 
den Schnittansichten gemafi den Figuren 2, 3 und 4 ist nur 

20 ersichtlich, dass die Verringerung der Breite des Backenschie- 
nenkopf es durch eine Anfasung bzw. einen Unterschnitt am Schie- 
nenkopf erreicht wird. Das AusmaS des Unterschnittes ist im Be- 
reich 4, welchem die Schnittansicht gemafi Fig. 3 entspricht, am 
groSten und somit die Zungenschiene 2 am starksten verbreitert, 

25 da in diesem Bereich der VerschleiS durch die. ruckartige Ein- 
leitung von Querkraften am groSten ist. In den Schnittansichten 
gemafi den Fig. 2, 3 und 4 ist weiters ersichtlich, dass die ver- 
tikale Hohe der Zungenschiene 2 ausgehend von der Zungenspitze 3 
bis zu einem Bereich nahe dem Ende der Anlage der Zungenschiene 

30 2 an die Backenschiene 1 zunehmend ausgebildet ist. Dies er- 
moglicht eine ruckfreie und kontinuierliche Ubernahme der rol- 
lenden Last durch die Zungenschiene 2 . 

In Fig. 5 ist nun der Querschnitt des Backenschienenkopf es an der 
35 Stelle 4, an welcher die Breite der Backenschiene 1 am starksten 
verringert ist, dargestellt. Mit der strichlierten Linie 6 ist 
das Normprofil der Backenschiene 1 angedeutet, so wie es auSer- 



WO 2004/003295 tR^CT/AT20«3/O«O ! 7«i 

halb des Bereiches der Anlage der Zungenschiene 2 geformt ist. 
Die Fahrkante des mit der strichlierten Linie 6 angedeuteten 
Normprofils verlauft hierbei an der mit 7 gekennzeichneten 
Stelle, wobei mit 8 eine Anfasung bzw. ein Untersclinitt 
5 angedeutet ist, wie er gemafi den bekannten Ausbildungen oder 
gemafi dem Stand der Technik, ausgehend von der Fahrkante 7 
schrag nach unter verlaufend, ausgebildet ist, urn die Anlage der 
Zungenschiene 2 zu erleichtern. Gemafi der Erfindung ist nun aber 
ausgehend vom Bereich der Zungenspitze 3 der Unterschnitt bis 

10 zur Stelle 4 zunehmend ausgebildet, sodass sich an der Stelle 4, 
das in Fig. 5 mit voller Linie dargestellte Backenschienenkopf- 
profil ergibt. Die Breite der Backenschiene 1 wurde hierbei urn 
den Abstand a verringert, wobei naturgemafi die Zungenschiene 2 
urn das gleiche Ausmafi verstarkt wird. Der am Ubergangsbereich 

15 von der Anfasung zum Normprofil liegende gekrtimmte Bereich kann 
dabei mit einem Radius rl ausgebildet sein, welcher kleiner ist 
als der Radius r2, welcher der Krummung des Normprofils ent- 
spricht, Dadurch ergibt sich eine Verschiebung der Fahrkante urn 
einen Abstand von lediglich b, welcher Abstand kleiner ist als 

20 der Abstand a, um welchen die Breite der Bachenschiene ver- 
ringert ist. 

In Fig. 6 ist nun zusatzlich zur Backenschiene 1 die anliegende 
Zunge 2 dargestellt, wobei mit strichlierten Linien das Laufrad 
25 9 mit dem Spurkranz 10 ersichtlich ist. Die Geometrie ist hier- 
bei derart optimiert, dass die Innenflanke 11 des Spurkranzes 10 
eine gemeinsame Tangente an die Backenschiene 1 und an die 
Zungenschiene 2 bildet. 



30 Insgesamt wird mit der Erfindung eine verschleifif estere Weiche 
mit erhohter Liegedauer geschaffen, womit eine Erhohung der 
Sicherheit durch Verminderung der Bruchgefahr erzielt wird. Die 
Beruhrgeometrie ist derart optimiert, dass der Verlauf der Fahr- 
kante moglichst wenig beeinflusst wird. 
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Patentansprtiche : 

1. Weiche mit einem Stammgleis und einem Zweiggleis, wobei je- 
weils eine Schiene eines jeden Gleises als Zungenschiene aus- 

5 gebildet und in Anlage an die jeweilige Backenschiene bewegbar 
ist, dadurch gekennzeichnet , dass wenigstens eine Backenschiene 
(1) im Bereich ihrer Anlage an die Zungenscliiene (2) mit einer 
im Vergleich zum aufierhalb der Anlage liegenden Bereich ver- 
ringerten Breite des Schienenkopf es ausgebildet ist, wobei die 

10 Breite des Schienenkopf es ausgehend von der Zungenspitze (3) bis 
zu einem Punkt (4), an welchem das Laufrad seitlich mit der 
Zungenschiene (2) in Beriihrung kommt, abnimmt und im daran an- 
schlieSenden Bereich zunimmt und dass die Zungenschiene (2) zur 
Backenschiene (1) hin entsprechend der Verringerung der Breite 

15 des Backenschienenkopfes im Querschnitt verstarkt ausgebildet 
ist . 

2. Weiche nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Breite des Backenschienenkopfes in einem Vertikalabstand von 10 

20 bis 2 0 mm, insbesondere 14 mm, von der Fahroberkante gemessen 
ist . 

3. Weiche nach Anspruch 1 oder 2 # dadurch gekennzeichnet, dass 
die Backenschiene (1) im Bereich der Anlage an die Zungenschiene 

25 (2) angefast ausgebildet ist, wobei die Anfasung von der Fahr- 
kante ausgehend Richtung Schienensteg geneigt verlauft. 

4. Weiche nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die sich 
aus der Verschneidung der Anfasung mit dem Backenschienenkopf- 

30 profil ergebende Kante abgerundet ausgebildet ist. 

5. Weiche nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet, dass 
das Backenschienenkopfprof il am Ubergang der Fahroberkante zur 
Anfasung mit einem gekrummten Bereich ausgebildet ist, dessen 

35 Radius kleiner ist als der des entsprechenden gekrummten Be- 
reichs eines Regelschienenprof ils . 
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6. Weiche nach einem der Anspruche 1 bis 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Punkt mit der groSten Verstarkung der Zungen- 
schiene (2) bzw. mit der geringsten Breite des Backenschienen- 
kopfes in einem Abstand von 1/5 bis 1/3, vorzugsweise 1/4, der 

5 Lange der Anlage der Zungenschienen (2) an die Backenschiene (1) 
von der Zungenspitze (3) liegt. 

7. Weiche nach einem der. Anspruche 1 bis 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die maximale Breitenverringerung der Backen- 

10 schiene (1) bzw. die maximale Verstarkung der Zungenschiene (2) 
2 bis 5 mm, vorzugsweise 3 mm betragt. 

8. Weiche nach einem der Anspruche 1 bis 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die vertikale Hohe der Zungenschiene (2) im Be- 

15 reich der Anlage an die Backenschiene (1) ausgehend von der 
Zungenspitze (3) in Richtung zum Ende der Anlage zunimmt. 

9. Weiche nach einem der Anspruche 1 bis 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die innere Flanke des Lauf radspurkranzes , weiche 

20 mit der Lauf radachse vorzugsweise einen Winkel von 50° bis 70°, 
insbesondere 60° einschliefit, wenigstens im Bereich der grofiten 
Verstarkung der Zungenschiene (2) parallel zur einer an die 
Zungenschiene (2) und die Backenschiene (1) gelegten Tangente 
verlauft oder die Schienen entlang dieser Tangente beruhrt. 

25 

10. Weiche nach einem der Anspruche 1 bis 9, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Weiche eine Innenbogenweiche ist und dass 
die kurvenauSere Zungenschiene im Querschnitt verstarkt ausge- 
bildet ist. 
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Switch Comp rising a Reinforced Tongue Rail 

The invention relates to a switch including a main track and a 
branch track, wherein one rail of each track is each 
5 configured as a tongue rail and movable into abutment on the 
respective stock rail. 

When passing a switch, high forces and, in particular, high 
transverse forces depending, in particular, on the radius of 

10 curvature and the deviation angle of the switch, on the speed 
at which the switch is passed, and on the axle load, are 
exerted on the rails. The major portion of these transverse 
forces must be taken up by the tongue rail, wherein especially 
high loads caused by the high inertial and centrifugal forces 

15 are to be observed, in particular, with inside curve switches, 
in which the branch track branches off a curved main track 
towards the inner side of the curve. This entails increased 
wear and a considerably reduced life time. Moreover, modern 
switches have to be passable at very high speeds, which will 

20 inevitably lead to tongue rails having long, thin tips and 
hence elevated susceptibility to wear. Consequently, it has 
already been proposed several times to produce tongue rails of 
special, wear-resistant materials or harden them by subsequent 
treatment. This involves, however, a number of disadvantages, 

25 wherein, for instance, head-hardened tongue rails will 
generally not be employed for safety reasons, because possible 
wear phenomena on the tongue rail should be visible so as to 
enable the premature recognition of possible risks of 
fracture. Yet, fractures with head-hardened tongue rails are 

30 mostly brittle fractures, which make early detection 
impossible. 

In the past, thickness-reinforced tongue rails have, 
therefore, been frequently proposed to enable the safe 
35 absorption of transverse forces. Thus, tongue rails have 
become known from German Of f enlegungsschrif t No. 2,046,391, 
whose tongue ends comprise reinforcements in the direction 



towards the stock rails, to which recesses provided on the 
inside edges of the stock rails correspond. The tongue rail, 
in its position adjacent the stock rail, engages in the 
recesses of the stock rail so as to provide a continuous 
5 running edge in the region of transition from the stock rail 
to the tongue. However, in the configuration according to 
German Of f enlegungsschrif t No. 2,046,391, the recesses 
provided in the stock rail cause substantial weakening of the 
stock rail, and it is, therefore, necessary to fill the 

10 recesses of the stock rail with tightening keys in the open 
position of the tongue. From EP 040 533 A2 it is, furthermore, 
known to reduce the width of a stock rail in its head and foot 
regions in a zone in which the tongue rail abuts on the stock 
rail, so as to enable the tongue to be designed in 

15 correspondence with the profile of the rail head in this 
transition region. Yet, with that solution too, the profile of 
the stock rail is strongly weakened, thus causing an elevated 
risk of fracture. In order not to have to extensively reduce 
the cross section of the stock rail while, nevertheless, 

20 obtaining an adequate reinforcement of the tongue rail, the 
rail head profile of the stock rail is frequently milled off 
obliquely downwards in the region of contact of the tongue, as 
is, for instance, disclosed in German Patent No. 487 877. 

25 In the main, the proposals that have become known for 
reinforcing the cross section of a tongue rail in the region 
of abutment are not to be regarded as fully satisfactory, 
since no substantial improvement of the wear resistance of 
tongue rails has been observed and, in addition, undesired 

3 0 changes in the course of the inside edge are brought about by 
the material reduction on the inside edge of the stock rail. 
Deviations from the straight-line course of the inside edge 
produce harsh shocks on the vehicle at high speeds and will, 
therefore, have to be avoided in any event. The object of the 

35 present invention is consequently to provide a tongue rail 
that offers an enhanced wear resistance and extended working 
life by a reinforcement of the tongue in its front region so 
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as to increase safety by avoiding any risk of fracture, while 
the original course of the inside edge, at the same time, is 
to be affected as little as possible in order to increase 
comfort when passing the switch. 

5 

To solve this object, the invention essentially consists in 
that at least one stock rail, in its region of abutment on the 
tongue rail, is designed to have a reduced rail head width as 
compared to the region located outside said region of 

10 abutment, wherein the rail head width, starting from the tip 
of the tongue, decreases as far as to a point at which the 
carrying wheel comes into lateral contact with the tongue rail 
and increases in the region following thereupon, and that the 
tongue rail is designed to be reinforced in cross section 

15 towards the stock rail according to the reduction in the width 
of the stock rail head. By making the reduction in the width 
of the stock rail cross section, or reinforcement of the 
tongue rail, not uniformly strong in the region of abutment of 
the tongue rail on the stock rail, but allow it to increase in 

20 a first region and decrease in a second region following 
thereupon, it has become feasible to' adapt the degree of 
reinforcement of the tongue rail to the course of the 
transverse forces . 

25 When passing a switch, particularly high forces will act on 
the tongue rail in the region in which the carrying wheel 
comes into lateral contact with the tongue rail, and that is 
why according to the invention the width of the rail head is 
designed to decrease from the tip of the tongue as far as to a 

3 0 point at which the carrying wheel comes into lateral contact 
with the tongue rail, and to increase in the region following 
thereupon until the end of abutment of the tongue rail on the 
stock rail, whereby the tongue rail is naturally designed to 
be reinforced according to this course. The largest 

35 reinforcement of the tongue rail is, thus, provided in the 
sensitive transition region of the load from the stock rail to 
the tongue rail, and, as a result, an increase in the cross 
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section and hence an increase in the moment of inertia of the 
tongue rail are obtained, which enable the tongue rail to 
better withstand the elevated transverse forces. At the same 
time, the course of the inside edge of the stock rail changes 
5 only negligibly such that no adverse effects in the running 
behaviour are to be observed with the open tongue. Due to the 
preferably constant cross-sectional change, jerky track 
changes will be avoided such that the . ride comfort will not be 
negatively influenced and shock loads on the rails will be 
10 inhibited. 

The inside or running edge of a rail on the rail head is 
present on the widest site as measured at a predefined or 
standardized vertical distance from the top edge. In this 

15 case, the width of the stock rail head, which according to the 
invention is preferably designed to initially decrease in the 
region of abutment of the tongue rail and subsequently 
increase, is measured at a vertical distance of 10 to 2 0 mm, 
particularly 14 mm, from the top edge. In order to weaken as 

20 little as possible the cross section of the stock rail while, 
nevertheless, reaching sufficient reinforcement of the tongue 
rail, the configuration advantageously is further developed 
such that the stock rail is designed to be chamfered in the 
region of abutment of the tongue rail with the chamfer 

25 extending in an inclined manner from the inside edge towards 
the rail web. Such a chamfer departing from the inside edge of 
the stock rail, in addition, renders feasible to design the 
tongue in a reinforced manner without excessively affecting 
the course of the inside edge. 

30 

In the rounded region on the transition between the top edge 
and the inside edge, the intersection of the chamfer with the 
profile of the stock rail head naturally results in an edge 
that is contacted by the wheel flange of the carrying wheel . 
35 According to a preferred embodiment of the switch according to 
the invention, said edge resulting from the intersection of 
the chamfer with the profile of the stock rail head is 



designed to be rounded, said rounded design being, moreover, 
advantageously devised in a manner that the profile of the 
stock rail head is designed with a curvature on the transition 
from the top edge to the chamfer, the radius of which 
5 curvature is smaller than that of the corresponding curved 
region of the profile of a standard rail. An overhang is, 
thus, formed in this region such that only a very slight track 
change will occur despite the reduction in the width of the 
stock rail head. In addition, such a configuration helps 
10 optimize the contact geometry between the flange of the 
carrying wheel in the transition region of the carrying wheel 
from the stock rail to the tongue rail such that a 
particularly jerk-free transition will be ensured in this 
region. 

15 

A particularly stressable and wearable switch will result, if 
the largest reinforcement of the tongue rail is provided in 
that region in which the carrying wheel comes laterally into 
contact with the tongue rail as already mentioned, and, 

20 according to a preferred configuration, the switch according 
to the invention is, therefore, further developed in a manner 
that the point with the largest reinforcement of the tongue 
rail, or smallest width of the stock rail head, is located at 
a distance from the tip of the tongue, which amounts to 1/5 to 

25 1/3, preferably 1/4, of the length of the region of abutment 
of the tongue rail on the stock rail. The largest deviation of 
the course of the inside edge from the standard course 
naturally is to be observed on that point, and the extent of 
reinforcement of the tongue rail, or reduction in the width of 

30 the stock rail, therefore is to be chosen such that an 
enhanced wear resistance at a simultaneous change in the 
inside edge as small as possible will be ensured. In this 
context, a particularly advantageous configuration will be 
achieved if the maximum width reduction of the stock rail, or 

35 maximum reinforcement of the tongue rail, is 2 to 5 mm and, 
preferably, 3 mm. 
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As already mentioned, a particularly jerk-free transition of 
the carrying wheel from the stock rail to the tongue rail is 
sought, and in this context the switch according to the 
invention in an advantageous manner is further developed such 
5 that the vertical height of the tongue rail increases in the 
region of abutment on the stock rail in the direction towards 
the end of abutment, departing from the tip of the tongue. 
This ensures a continuous transition of the rolling load from 
the stock rail onto the tongue rail, whereby the contact 

10 geometry will be further improved in this region, if, as in 
accordance with a preferred configuration, the inner flank of 
the flange of the carrying wheel, which preferably encloses an 
angle of 50° to 70° and, in particular, 60° with the axle of 
the carrying wheel, extends parallel with a tangent drawn at 

15 the tongue rail and the stock rail, or contacts the rails 
along that tangent, at least in the region of the largest 
reinforcement of the tongue rail. This ensures the contact of 
. the carrying wheel with both the tongue rail and the stock 
rail, particularly in the region of overriding of the tongue 

20 rail by the carrying wheel, despite the reinforcement of the 
tongue cross section, whereby the carrying wheel is prevented 
from ascending. 

As already mentioned, the reinforcement according to the 
25 invention of the cross section of the tongue rail, and the 
enhanced wear resistance resulting therefrom, are of 
particular advantage in switch geometries in which high 
transverse forces occur. The switch according to the invention 
is, therefore, advantageously comprised of an inside curve 
30 switch, wherein the curve outer tongue rail is designed to be 
reinforced in cross section. The fact that, in the event of 
inside curve switches, particularly high transverse forces act 
on the curve outer tongue rail because of the smaller radius 
of curvature and the enlarged deviation angle is thereby taken 
35 into account. 
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In the following, the invention will be explained in more 
detail by way of an exemplary embodiment schematically 
illustrated in the drawing. Therein: 

Fig. 1 is a top view on the switch region in which the 
5 tongue rail comes into abutment on the stock rail; 

Fig. 2 is a section along line 2-2 of Fig. 1; 
Fig. 3 is a section along line 3-3 of Fig. 1; 
Fig. 4 is a section along line 4-4 of Fig. 1, 

Fig. 5 is an enlarged illustration of the stock rail head 
10 according to Fig. 3; and 

Fig. 6 is an enlarged sectional illustration of the stock 

rail head with the abutting tongue rail according to 

Fig. 3 . 

15 In Fig. 1, the stock rail of the main track is denoted by 1 
and the tongue rail of the branch track is denoted by 2, only 
that region in which the tongue rail 2 contacts the stock rail 
1 being illustrated. The running or inside edge is formed on 
the respectively widest site of the stock rail 1, wherein it 

20 is apparent from Fig. 1 that the inside edge does not extend 
linearly, but that the width of the stock rail 1 is designed 
to decrease from the region of the tip 3 of the tongue of the 
tongue rail 2 as far as to region 4 and increase again in the 
region following thereupon, from which results a buckled 

25 course of the inside edge 5. The tongue rail 2 is reinforced 
in the direction towards the stock rail 1 according to the 
reduction in width of the stock rail 1, the largest 
reinforcement being provided in the region 4 in which the 
carrying wheel comes into lateral contact with the tongue 

30 rail. From the sectional views according to Figs. 2, 3 and 4, 
it is only apparent that the reduction in width of the stock 
rail head is obtained by a chamfer or undercut on the rail 
head. The extent of the undercut is the largest in the region 
4 to which the sectional view according to Fig. 3 corresponds 

35 and in which the tongue rail 2 is, thus, most strongly 
widened, since the wear due to jerkily introduced transverse 
forces is the largest in this region. From the sectional views 
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according to Figs. 2, 3 and 4, it is further apparent that the 
vertical height of the tongue rail 2 is designed to increase 
from the tip 3 of the tongue as far as to a region near the 
end of the abutment of the tongue rail 2 on the stock rail 1. 
5 Thus, a jerk- free and continuous takeover of the rolling stock 
by the tongue rail 2 will be ensured. 

Fig. 5 is a cross sectional view through the stock rail head 
at point 4, at which the width of the stock rail 1 is most 

10 strongly reduced. Broken line 6 indicates the standard profile 
of the stock rail 1, as it is formed beyond the region of 
abutment of the tongue rail 2. The inside edge of the standard 
profile indicated by broken line 6 in this case extends at the 
point referenced by 7, a chamfer or undercut as formed 

15 according to known or prior art configurations and extending 
from the inside edge 7 obliquely downwards to facilitate the 
abutment of the tongue rail 2 being indicated by 8. By 
contrast, the undercut according to the invention is designed 
to increase from the region of the tip 3 of the tongue as far 

20 as to point 4 such that point 4 will have the stock rail head 
profile illustrated in Fig. 5 in full lines. The width of the 
stock rail 1 is, thus, reduced by the distance a with the 
tongue rail 2 naturally being reinforced by the same extent. 
The curved region located in the transition region from the 

25 chamfer to the standard profile in this case may be designed 
with a radius rl which is smaller than the radius r2 
corresponding to the curvature of the standard profile. Hence 
results a displacement of the inside edge by a distance of 
merely b, which distance is smaller than the distance a by 

30 which the width of the stock rail is reduced. 

Fig. 6, in addition to the stock rail 1, depicts the adjacent 
tongue 2, the carrying wheel 9 with its flange 10 being 
indicated by broken lines. The geometry in this case has been 
35 optimized in a manner that the inner flank 11 of the wheel 
flange 10 forms a tangent common to the stock rail 1 and the 
tongue rail 2 . 



Overall, the invention provides a switch that offers an 
enhanced wear resistance and extended lay-days and, thus, 
provides an increased safety by a reduced risk of fracture. 
The contact geometry has been optimized so as to ensure as 
little influence as possible on the inside edge. 
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Claims : 

1. A switch including a main track and a branch track, wherein 
one rail of each track is each configured as a tongue rail and 

5 movable into abutment on the respective stock rail, 
characterized in that at least one stock rail (1), in its 
region of abutment on the tongue rail (2), is designed to have 
a reduced rail head width as compared to the region located 
outside said region of abutment, wherein the rail head width, 

10 starting from the tip (3) of the tongue, decreases as far as 
to a point (4) at which the carrying wheel comes into lateral 
contact with the tongue rail (2) and increases in the region 
following thereupon, and that the tongue rail (2) is designed 
to be reinforced in cross section towards the stock rail (1) 

15 according to the reduction in the width of the stock rail 
head. 

2. A switch according to claim 1, characterized in that the 
width of the stock rail head is measured at a vertical 

20 distance of 10 to 20 mm, particularly 14 mm, from the top 
edge . 

3. A switch according to claim 1 or 2 , characterized in that 
the stock rail (1) is designed to be chamfered in the region 

25 of abutment of the tongue rail (2) with the chamfer extending 
in an inclined manner from the inside edge towards the rail 
web. 

4. A switch according to claim 3, characterized in that the 
30 edge resulting from the intersection of the chamfer with the 

profile of the stock rail head is designed to be rounded. 

5. A switch according to claim 3 or 4, characterized in that 
the profile of the stock rail head is designed with a curved 

35 region on the transition from the top edge to the chamfer, the 
radius of which curved region is smaller than that of the 
corresponding curved region of a standard rail profile. 
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6. A switch according to any one of claims 1 to 5, 
characterized in that the point with the largest reinforcement 
of the tongue rail (2) , or smallest width of the stock rail 
5 head, is located at a distance from the tip of the tongue, 
which amounts to 1/5 to 1/3, preferably 1/4, of the length of 
said region of abutment of the tongue rail (2) on the stock 
rail (1) . 

10 7. A switch according to any one of claims 1 to 6, 
characterized in that the maximum width reduction of the stock 
rail (1), or maximum reinforcement of the tongue rail, is 2 to 
5 mm and, preferably, 3 mm. 

15 8. A switch according to any one of claims 1 to 7, 
characterized in that the vertical height of the tongue rail 
(2) increases in the region of abutment on the stock rail (1) 
in the direction towards the end of abutment, departing from 
the tip (3) of the tongue. 

20 

9. A switch according to any one of claims 1 to 8, 
characterized in that the inner flank of the flange of the 
carrying wheel, which preferably encloses an angle of 50° to 
70° and, in particular, 60° with the axle of the carrying 
25 wheel, extends parallel with a tangent drawn at the tongue 
rail (2) and the stock rail (1), or contacts the rails along 
that tangent, at least in the region of the largest 
reinforcement of the tongue rail (2) . 

30 10. A switch according to any one of claims 1 to 9, 
characterized in that the switch is comprised of an inside 
curve switch and that the curve outer tongue rail is designed 
to be reinforced in cross section. 



r v 
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Abstract : 

Switch Comprising a Reinforced Tongue Rail 

5 In a switch including a main track and a branch track, wherein 
one rail of each track is each configured as a tongue rail and 
movable into abutment on the respective stock rail, at least 
one stock rail (1) , in its region of abutment on the tongue 
rail (2), is designed to have a reduced rail head width as 

10 compared to the region located outside said region of 
abutment, wherein the rail head width, starting from the tip 
(3) of the tongue, decreases as far as to a point (4) at which 
the carrying wheel comes into lateral contact with the tongue 
rail (2) and increases in the region following thereupon, and 

15 that the tongue rail (2) is designed to be reinforced in cross 
section towards the stock rail (1) according to the reduction 
in the width of the stock rail head. 
(Fig. 1) 



